Розробка моделі вагомостей параметрів автомобільних доріг у складі інформаційно-управлінської системи грошової оцінки by Slavinska, Оlena et al.
УДК 625.7/8:330.522:330.43 
DOI: 10.15587/1729-4061.2019.156519 
Розробка моделі вагомостей параметрів автомобільних доріг у складі 
інформаційно-управлінської системи грошової оцінки  
О. С. Славінська, В. В. Стьожка, А. М. Харченко, А. В. Бубела, 
А. І. Кватадзе 
Розглянуто підходи до побудови багаторівневої ієрархічної системи пока-
зників оцінки якісного стану ділянки автомобільної дороги. Розроблено модель 
вагомостей параметрів та характеристик автомобільних доріг як дорожньо-
транспортного активу у складі інформаційно-управлінської системи грошової 
оцінки. Проведення досліджень обумовлене необхідністю розробки уніфікованої 
кваліметричної моделі грошової оцінки ділянки автомобільної дороги. В ре-
зультаті проаналізовано параметри та конструктивні елементи автомобіль-
них доріг, що дозволило розглянути об’єкт оцінки – ділянку дороги з точки зору 
методології побудови складних багаторівневих ієрархічних систем. На основі 
запропонованого підходу побудовано повну кваліметричну модель для вартісної 
оцінки автомобільної дороги, яка ґрунтується на методі декомпозиції власти-
востей об’єкта та включає максимальну кількість можливих параметрів, ха-
рактеристик, конструктивних елементів, показників транспортно-
експлуатаційного стану. 
Запропоновано механізм обґрунтування вагомостей параметрів та хара-
ктеристик об’єкта оцінки – ділянки автомобільної дороги шляхом раціональ-
ного поєднання вартісного, експертного методів та методу еквівалентних 
співвідношень. Адекватність запропонованої моделі підтверджується аналі-
зом стандартних похибок, які складають біля 5 %, що суттєво не впливає на 
достовірність результатів аналітичних розрахунків.  
Результати проведених досліджень слугуватимуть подальшим розвитком 
інформаційно-управлінської системи грошової оцінки дорожньо-транспортно- 
го комплексу, метою функціонування якої є обґрунтування раціональних управ-
лінських рішень щодо дорожніх активів в цілому та автомобільних доріг зок-
рема.  
Розроблена модель вагомостей параметрів автомобільних доріг може 
бути використана підприємствами та організаціями дорожньої галузі та мо-
же бути підґрунтям для прийняття ефективних обґрунтованих управлінських 
рішень щодо дорожньо-транспортних активів 
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1. Вступ
Розвиток транспортної інфраструктури будь-якої країни справляє ключо-
вий вплив на економіку в цілому. Зокрема, Світовим банком, у вигляді керів-











весторів до розробки, фінансування, виконання та управління інфраструктур-
ними проектами. 
Подібні програми спрямовані на ефективне управління розвитком наявної 
мережі автомобільних доріг загального користування державного значення з 
урахуванням пріоритету підвищення споживчих властивостей міжнародних та 
національних транспортних коридорів, підвищення безпеки руху, швидкості, 
комфортності та економічності пасажирських та вантажних автоперевезень, а 
також забезпечення належного експлуатаційного утримання автомобільних до-
ріг загального користування державного значення. Одним з основних засобів 
реалізації таких програм є розробка інструментарію щодо технічної експертизи 
та грошової оцінки наявних дорожньо-транспортних активів. Таку задачу може 
вирішити тільки впровадження інформаційно-управлінської аналітичної систе-
ми (ІУАС), як сучасного засобу обробки аналітичних даних. Застосування ІУ-
АС на практиці дасть змогу, перш за все, представникам органів виконавчої 
влади, місцевого самоврядування, організацій дорожньо-транспортного сектору 
оперативно приймати ефективні та обґрунтовані управлінські рішення щодо 
об’єктів дорожньо-транспортної інфраструктури в цілому та їх окремих елеме-
нтів зокрема. 
Тенденції щодо подальшого залучення приватного капіталу як вітчизня-
них, так і закордонних інвесторів до проектів дорожньо-транспортного сектору 
визначають необхідність у перегляді традиційних підходів до технічної експер-
тизи та грошової оцінки дорожньо-транспортних активів. Основною пробле-
мою оцінки автомобільної дороги як дорожньо-транспортного активу є склад-
ність, багатопараметричність, невизначеність деяких характеристик, необхід-
ність застосовувати різні методи, моделі, алгоритми та комбінації методів і мо-
делей для оцінки. Крім того, необхідно обґрунтувати вагу кожного параметра 
та характеристики автомобільної дороги, тому що від цього суттєво залежить 
достовірність оцінки, а отже і якість вихідної інформації ІУАС.  
На даному етапі розвитку дорожньо-транспортного сектору слід виділити 
ряд проблем, пов'язаних з моніторингом стану дорожніх активів та виконанням 
їх вартісної оцінки. До них відносять наявність великої кількості об’єктів неза-
вершеного будівництва, руйнування елементів автомобільних доріг внаслідок 
збільшення вагових навантажень від транспортних засобів та зростання інтен-
сивності руху, відсутність або обмеженість на державному рівні довгострокової 
стратегії розвитку автомобільних доріг. 
Процес грошової оцінки автомобільних доріг, на відміну від інших 
об’єктів дорожньо-транспортної інфраструктури, є невизначеним та неврегу-
льованим. Зважаючи на актуальність питання такої оцінки, що пов’язано, пере-
дусім, з децентралізацією та передачею автомобільних доріг загального корис-
тування зі сфери управління одного державного органу до сфери управління 
іншого, постає питання розробки чітко регламентованої системи процедур та 
показників, які б врахували особливості автомобільної дороги як інженерної 
споруди та, у той же час, були б доступними для практичного використання. 
Тому, питання розробки моделі вагомості параметрів дорожньо-транспортних 








2. Аналіз літературних даних та постановка проблеми 
На сучасному етапі розвитку наукових досліджень у дорожній галузі існує 
ряд робіт, в яких запропоновані моделі оцінки дорожніх активів під час умовної 
приватизації доріг в рамках державно-приватного партнерства. Проте, слід за-
значити, що автори не достатньо опрацювали інструментарій технічної експер-
тизи та вартісної оцінки автомобільних доріг та їх елементів, не визначили ва-
гомість впливу кожного параметру на цілісний об’єкт. 
Інструментарій до підходу оцінки якісного стану об’єкта пропонується в 
роботах [4, 5]. В цих дослідженнях пропонується використовувати кваліметрію 
для визначення рівня якісного стану об’єктів нерухомості. Однак труднощами 
використання запропонованого інструментарію можуть бути специфічні особ-
ливості та багатопараметричність автомобільних доріг як об’єктів нерухомого 
майна дорожньо-транспортних організацій. Принципово нові методичні підхо-
ди до визначення вагомостей характеристик та параметрів об’єктів наведені в 
[6, 7]. Проте, зазначені методичні підходи можуть бути використані в даному 
дослідженні лише частково і тільки для побудови методології визначення ваго-
мостей параметрів дорожньо-транспортних активів. Об’єктивними труднощами 
використання таких підходів є складність декомпозиції характеристик та пара-
метрів автомобільних доріг. 
В роботі [8] наведено аргументи впливу якісної вхідної інформації квалі-
метричної моделі оцінки якості об’єкта на прийняття ефективних управлінсь-
ких рішень щодо нього. Підходи до кваліметричного моделювання показників 
моделі вартісної оцінки запропоновані в роботі [9]. Але в зазначених дослі-
дженнях залишаються не вирішеними питання обґрунтування вагомостей хара-
ктеристик та параметрів вхідної інформації.  
Проведений аналіз літературних даних [2–9] дозволяє стверджувати, що 
практично відсутні дослідження у напрямку обґрунтування вагомостей параме-
трів дорожньо-транспортних активів. Наведені дослідження стосувалися 
об’єктів нерухомості в цілому, а не таких специфічних активів, як автомобільна 
дорога. В дорожньо-транспортному секторі питання визначення вагомостей па-
раметрів об’єктів нерухомого майна досі не вирішено, що визначає перспективу 
обраного напрямку досліджень. 
 
3. Мета та задачі дослідження 
Метою дослідження є розробка моделі вагомостей параметрів дорожньо-
транспортних активів на прикладі автомобільних доріг у складі інформаційно-
управлінської системи грошової оцінки. Це дасть можливість провести ґрунто-
вну вартісну оцінку ділянок автомобільних доріг з метою прийняття раціональ-
них управлінських рішень щодо дорожніх активів для подальшого залучення 
інвесторів. 
Досягнення поставленої мети потребує вирішення наступних задач дослі-
дження: 
– визначити принципові підходи до побудови багаторівневої ієрархічної 











– окреслити концептуальні підходи до побудови моделі вагомостей пара-
метрів дорожньо-транспортних активів; 
– побудувати узагальнену кваліметричну модель оцінки якісного стану ав-
томобільної дороги з урахуванням моделі вагомостей параметрів та конструк-
тивних елементів.  
 
4. Матеріали та методи дослідження параметрів дорожньо-транспорт- 
них активів та методів визначення вагомостей 
4. 1. Принципові підходи до побудови багаторівневої ієрархічної сис-
теми показників оцінки ділянки автомобільної дороги 
Автомобільна дорога – це складний комплекс інженерних споруд, метою 
функціонування якого є задоволення потреб кінцевих споживачів у безперерв-
ному, безпечному, комфортному русі. Насамперед, слід виділити особливості 
автомобільної дороги, які визначають унікальність цього дорожнього активу: 
– лінійно-протяжна конструкція; 
– різний нормативний строк служби окремих елементів; 
– наявність зосереджених об’єктів значної вартості (мостові переходи, тра-
нспортні розв’язки тощо); 
– можливість оцінити фактичний стан окремих елементів лише за число-
вими показниками, які визначаються спеціальним обладнанням; 
– наявність великої кількості параметрів, які впливають на вартість, але не 
змінюються з часом і залежать лише від впливу дороги на користувачів. 
Тому, враховуючи особливості автомобільної дороги, можна виділити на-
прямки вибору об’єктивних критеріїв грошової оцінки, виходячи з фактичного 
стану та початкової вартості. 
Основною метою здійснення грошової оцінки автомобільної дороги є за-
безпечення об’єктивною інформацією осіб, які повинні на основі аналізу при-
йняти обґрунтовані раціональні управлінські рішення щодо дорожнього активу. 
Запропонований підхід щодо грошової оцінки ґрунтується на позиції оцін-
ки якості активу. Якісний стан об’єкта залежить від властивостей, характерис-
тик та параметрів. Спочатку необхідно визначити перелік (номенклатуру) цих 
якостей, сукупність яких є достатньою та в повній мірі характеризує об’єкт. На 
наступному етапі необхідно оцінити властивості кількісно і порівняти з власти-
востями аналогічних об’єктів або еталонними (нормативними) значеннями са-
мих властивостей. Отже, математично цей процес кожна представити у вигляді 
наступної моделі: 
 
КК , , ,f R B A                                                (1) 
 
де КК – комплексний показник (рівень якісного стану активу), у вигляді коефі-
цієнту; R – категорійна модель об’єкта оцінки (автомобільна дорога); B – база 
оцінки (еталонні або нормативні значення); A – алгоритм (логічні процедури, 







Таким чином, у загальному вигляді оцінка рівня якісного стану автомобі-
льної дороги для прийняття управлінських рішень складається з наступних ета-




Рис. 1. Алгоритм оцінки якісного стану автомобільної дороги 
 
Обґрунтування управлінських рішень щодо автомобільних доріг здійсню-
ється на базі інформаційно-управлінської системи грошової оцінки за наступ-
ною структурно-логічною схемою (рис. 2). 
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Рис. 2. Структурно-логічна схема обґрунтування управлінських рішень на базі 
інформаційно-управлінської системи грошової оцінки 
 
Стан автомобільної дороги, як об'єкта грошової оцінки, можна представи-
ти у вигляді ієрархічної моделі сукупності властивостей (рис. 3) згідно з основ-
ними підходами методології кваліметрії [10–12].  
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Така модель – це штучна багаторівнева система показників, яка всебічно і 
обґрунтовано характеризує якісні ознаки автомобільної дороги, як майнового 
активу. Ієрархічна модель передбачає раціональну декомпозицію властивостей 
об’єкта грошової оцінки – автомобільної дороги. На цьому етапі доцільно вико-
ристати методологію AHP (Analytic Hierarchy Process) Томаса Сааті [6, 7]. 
Застосування декомпозиції за АНР підходом в результаті математичного 
моделювання дозволить визначити обґрунтований комплексний показник (КК) 
якісного стану дорожнього активу. 
Комплексний показник (КК) знаходиться на нульовому рівні і включає су-
му всіх диференційних показників, які знаходяться на першому (високому) рів-
ні та формуються з простих властивостей, які розташовані на найнижчому ( p-
му) рівні моделі. На кожному і-му рівні моделі формується j-сукупність дифе-
ренційних показників (Kij). 
Вибір кількості рівнів залежить від мети оцінки ділянки автомобільної до-
роги, значення (державна або місцева) і категорії дороги, наявності тих чи ін-
ших зосереджених об’єктів та ін. Зі зростанням числа рівнів кваліметричної 
моделі (p) збільшується інформація про якісні ознаки об'єкта, що складають йо-
го властивості, ускладнюється декомпозиція та ієрархія. У той же час, вибір ве-
ликої кількості рівнів, а, отже, і показників, призводить до збільшення числа 
вимірювань і обчислень. Тому, кваліметрична модель, за можливості, повинна 
мати мінімальну кількість рівнів, проте достатню для оцінки якості із заданою 
точністю і відповідно до поставленої мети. 
При складанні моделей нові зв'язки необхідно вводити так, щоб вони кра-
ще відповідали на даному рівні оціночним вимогам і розкривали властивості 
попереднього рівня. Показники кожного, крім нульового, рівня повинні бути 
еквівалентними, тобто рівнозначно характеризувати об'єкт. Кожен рівень моде-
лі повинен мати мінімальне, але достатнє число зв'язків, обумовлене повнотою 
опису властивостей. 
 
4. 2. Концептуальні підходи до побудови моделі вагомостей параметрів 
дорожньо-транспортних активів 
Перш за все, пропонується розділити показники оцінки якісного стану до-
роги на дві основні групи: фізичні та функціональні. Фізичні змінюються з ча-
сом і їх можна охарактеризувати числовим значенням або певними норматив-
ними вимогами, що регламентують відповідність або невідповідність вимогам 
користувачів доріг. Функціональні показники з часом не змінюються, але їх ві-
дповідність змінюється зі зміною структури користувачів та значення ділянки 
автомобільної дороги, що оцінюється. 
У результаті розкладання складних і середніх властивостей дорожнього 
активу на прості зростає число рівнів. Модель вважається закінченою, повною, 
коли останній p-й рівень представлений простими, неподільними властивостя-
ми. Такій підхід дозволяє формувати різні варіанти показників якісного стану. 
Далі пропонується розділити дві основні групи показників (фізичні та фу-











До першої групи (функціональні) віднесемо характеристики дороги, які 
впливають на зручність та безпеку користувачів, швидкість перевезень, але не 
залежать від якості і довговічності матеріалів та інтенсивності впливу наванта-
жень на дорожню конструкцію. Такі показники, зазвичай, закладено уже на 
етапі проектування, що здебільшого пов’язано із прогресивним розвитком нор-
мативно-технічної бази та відставанням у виконанні планових ремонтів. Отже, 
до першої групи показників віднесемо: 
– інтенсивність руху; 
– параметри елементів плану і поздовжнього профілю; 
– параметри поперечного профілю автомобільної дороги; 
– показники ділянки автомобільної дороги з безпеки дорожнього руху; 
– оцінка впливу на навколишнє середовище (гігієнічні показники). 
До другої групи (фізичні) віднесемо підгрупи в залежності від складових 
конструктивних елементів автомобільної дороги відповідно до будівельних 
норм [13]: 
– земляне полотно; 
– споруди дорожнього водовідводу; 
– дорожній одяг; 
– узбіччя; 
– транспортні споруди; 
– дорожні інженерні облаштування; 
– споруди дорожньої служби; 
– об’єкти дорожнього сервісу; 
– засоби організації дорожнього руху. 
Математично процес побудови кваліметричної моделі стану автомобільної 
дороги можна представити за формулою: 
 
1 2( , ,... ),K i i ijK f K K K                                               (2) 
 
де KK – рівень якісного стану активу, у вигляді коефіцієнту:  0;1,0 ,KK   
 ;KK Q  Kij – значення j-го показника на і-му рівні моделі; і – рівень моделі, 
 ;i P  j – кількість показників у межах і-го рівня моделі,  ;j L  Q, P, L – 
множини раціональних чисел. 
Рівень якісного стану активу є величиною залежною від сукупності показ-
ників вищої підгрупи з урахуванням їх вагомості, згідно з кваліметричною мо-










                                                           (3) 
 
1 jm  – коефіцієнт вагомості складних (комплексних) властивостей, що характе-
ризують якісний стан об’єкта оцінки на першому (вищому) рівні моделі; l – кі-



















                                                                    (4) 
 
де Ppj – одиничний диференційний показник якісного стану автомобільної до-
роги на рівні р моделі; mpj – коефіцієнт вагомості простих властивостей, що ха-
рактеризують якісний стан об’єкта оцінки на найнижчому рівні моделі (р); l'
 
– 
кількість показників (властивостей) розглянутого елемента дороги на рівні р 
моделі,  р N . 
Кожен рівень властивостей об’єкта може бути кількісно оцінений одинич-

















                                               (5) 
 
де apjP – значення j-го абсолютного показника якісного стану на найнижчому рі-
вні моделі (р); b
pjP – значення j-го базового (еталонного) показника якісного ста-
ну на найнижчому рівні моделі (р). 
Причому, одиничний показник є безрозмірною величиною, яка визначає 
рівень якісного стану у вигляді коефіцієнту або у відсотковому значені. 
Проте, процес визначення показника Kij в моделі ускладнюється тим, що 
потрібно чітко визначити вагомість кожного показника в ієрархічній систе-
мі [7].  
Усі існуючі методи визначення вагомості можна умовно розділити на дві 
групи: аналітичні і експертні. Використання останніх передбачає визначення 
взаємозв’язку між одиничними показниками із залученням експертів. Проте, 
основним недоліком цієї групи методів є суб’єктивізм. Серед аналітичних ме-
тодів найбільшого поширення дістали: вартісний метод, метод статистичної 
обробки оцінок характеристик подібних об’єктів, метод еквівалентних спів-
відношень. 
Вартісний метод є найбільш розповсюдженим серед аналітичних методів, 
він ґрунтується на припущенні, що якість пропорційна вартості, а вагомість 
ідентична витратам: 
 
  ,jij j ij l
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                                   (6) 
 
де mij – коефіцієнт вагомості j-тої властивості на і-му рівні; Cj – кошторисна ва-
ртість j-тої властивості (автомобільної дороги, складової чи конструктивного 
елементу ділянки автомобільної дороги); lj jC

  – повна кошторисна вартість 











(властивостей) розглянутої ділянки автомобільної дороги, складової чи елемен-
ту на і-му рівні моделі. 
До визначення коефіцієнтів вагомості деяких характеристик автомобільної 
дороги можна застосовувати як безпосередньо вартісний метод, так і його інте-
рпретацію – метод вартості витрат по відновленню, або комбінацію двох мето-
дів. При використанні одночасно класичного вартісного методу і методу варто-
сті витрат по відновленню для уникнення похибок необхідно виконати узго-
дження результатів. Це можна здійснити двома способами: визначити серед-
ньоарифметичну величину або використати математичне зважування. Найкра-
щим є спосіб суб’єктивного зважування кінцевих результатів визначення кое-









                                                (7) 
 
де mij – коефіцієнт вагомості простих властивостей, що характеризують якісний 
стан об’єкта оцінки, визначений j-тим методом; j – номер застосованого методу, 
 ;j N  q – кількість застосованих методів; Zj – питомий коефіцієнт j-того  
методу. 
Процес узгодження способом суб’єктивного зважування кінцевих резуль-
татів отриманих вагомостей різними методами можна представити у вигляді 




Рис. 4. Ієрархічне дерево узгодження вагомостей показників,  
отриманих різними методами 
 
Перевагою вартісних методів є спрощений підхід до визначення показни-
ків вагомості. Але слід зауважити, що вартість – це непостійна величина, яка 
залежить від багатьох факторів. Відповідно, зі зміною вартості у часі може від-
буватися зміни вагомостей характеристик об’єктів. При значних коливаннях 
Процес обрання методу (комбінації методів) визна-
чення вагомостей властивостей 
Група аналітичних методів 
Z1j 












































вартості може значно знижуватися достовірність отриманих значень вагомос-
тей. Крім того, є характеристики дорожніх активів, які практично не можливо 
оцінити вартісним методом. А саме, інтенсивність руху, запроектовані параме-
три дороги, безпечність, екологічність. Для таких характеристик необхідно за-
стосовувати інші методи з групи аналітичних (наприклад, метод еквівалентних 
співвідношень) або експертні методи. 
 
4. 3. Розробка моделі вагомостей параметрів та побудова кваліметрич-
ної моделі оцінки якісного стану автомобільної дороги 
Враховуючи основні принципи кваліметрії та з використанням методології 
AHP (Analytic Hierarchy Process) Томаса Сааті [6, 7] було виконано аналіз скла-
дових елементів автомобільної дороги як інженерної споруди та емпіричним 
шляхом визначено показники різних рівнів, які точно та об’єктивно характери-
зують їх стан. Результати аналізу дали змогу побудувати загальну кваліметрич-
ну модель стану автомобільної дороги (рис. 5). 
 
Рівні моделі 
















Інтенсивність руху – 30 % 
Параметри елементів плану і поздовжнього 
профілю – 15 % 
Параметри поперечного профілю 




Показники ділянки автомобільної дороги з 
безпеки дорожнього руху – 20 % 
Оцінка впливу на навколишнє середовище 
(гігієнічні показники) – 20 % 
Земляне полотно – пропорційно вартості 
 Споруди дорожнього водовідводу – 
пропорційно вартості 
Дорожній одяг – пропорційно вартості 
Узбіччя – пропорційно вартості 
Транспортні споруди – пропорційно вартості 
 
Дорожні інженерні облаштування – 
пропорційно вартості 
Споруди дорожньої служби – пропорційно 
вартості 
Об'єкти дорожнього сервісу – пропорційно 
вартості 
Засоби організації дорожнього руху – 
пропорційно вартості 
  













Виконаємо декомпозицію другого рівня показника «функціональний знос» 
кваліметричної моделі стану автомобільної дороги та побудуємо 3-й та 4-й рів-
ні (рис. 6). 
Для виокремлення властивості сукупності ділянок з невідповідністю пара-
метрів встановленим нормативним вимогам з загальної протяжності автомобі-












                                                         (8) 
 
де 
ijAt  – j-та властивість, встановлена для і-тої ділянки; li – протяжність і-тої 
ділянки з невідповідністю параметрів встановленим нормативним вимогам; n – 
кількість ділянок з невідповідністю параметрів встановленим нормативним ви-
могам  ;n N  L – загальна довжина оцінюваної дороги. 
Розглянемо показники функціонального зносу третього рівня. Інтенсив-
ність руху, оцінка впливу на навколишнє середовище та показники ділянки 
автомобільної дороги з безпеки дорожнього руху залежать від певної сукупно-
сті факторів. До них належать: соціально-економічний розвиток регіону, стан 
ділянки дороги, час експлуатації ділянки дороги після останнього поточного 
(капітального) ремонту, законодавство щодо вимог до транспортних засобів, 
сезонність завантаження дороги та ін. У залежності від перспективної інтен-
сивності руху призначається технічна категорія автомобільної дороги, при не-
відповідності фактичної інтенсивності руху на ділянці дороги відповідній тех-
нічній категорії необхідно проводити реконструкцію цієї ділянки. Критерій 
«показники ділянки автомобільної дороги з безпеки дорожнього руху» на дру-
гому рівні включає в себе певний набір показників. В цей перелік входять: по-
казники коефіцієнтів безпеки, видимість дороги у плані та профілі, наявність 
місць концентрації ДТП та відстань від крайки проїзної частини до зелених 
насаджень, забудови. 
Перша група показників є найбільш невизначеною, вимоги до показників 
безпеки не регламентовані діючими нормативними документами в Україні, то-
му цю групу буде досліджено окремо. Решта показників мають нормативні ви-
моги до їх граничних значень, або визначаються за діючими нормативними до-
кументами, методиками (наприклад, наявність місць концентрації ДТП). Вихо-
дячи з наведеного, пропонується описані показники другого рівня оцінювати за 
методом фіксованої вартості по відношенню до граничного стану відповідно до 
[17]. Тобто, якщо фактична інтенсивність руху на ділянці автомобільної дороги 
не відповідає вимогам до технічної категорії дороги, то вартість цієї ділянки 
знижується на відповідний відсоток. Такий самий підхід пропонується застосо-
вувати й до показників шумового забруднення, рівня забруднення внаслідок 
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Видимість дороги у плані та 
профілі – 25 %  
 
Наявність місць концентрації 
ДТП – 25 %  
Оцінка впливу на 
навколишнє середовище 
(гігієнічні показники) – 
20 % 
Відстань від крайки проїзної 
частини до зелених 
насаджень, забудови та ін. – 
25 %  
Рівень забруднення внаслідок 
транспортних викидів – 50 % 
 
 
 Шумове забруднення – 50 %  
  
Рис. 6. Кваліметрична модель функціонального стану автомобільної дороги:  











Показники «параметри поперечного профілю автомобільної дороги» та 
«параметри елементів плану і поздовжнього профілю» закладаються ще на ста-
дії будівництва ділянки дороги. Проте, їх параметри можуть відповідати, або не 
відповідати фактичним умовам руху в залежності від інтенсивності. Фактично, 
до них також найбільш обґрунтовано можна застосувати метод фіксованої вар-
тості по відношенню до граничного стану, але з певним зауваженням. Оскільки 
ці параметри мають лінійний характер та їх відповідність діючим вимогам мо-
же бути різною на окремих ділянках, вагомість слід враховувати пропорційно 
довжині окремих ділянок з невідповідністю параметрів (рис. 6, (8)). Крім того, 
для першої технічної категорії на вагомість показників додатково будуть впли-
вати відповідні параметри розділювальної смуги: ширина неукріпленої частини 
розділювальної смуги та ширина укріпленої смуги на розділювальній смузі, що 
враховано на четвертому рівні моделі. 
Показники фізичного зносу є змінними в часі, переважно, у зв’язку із зно-
шенням та старінням елементів дороги, яких вони стосуються. Для оцінки цих 
показників доцільно застосовувати експертний метод, метод фіксованої вартос-
ті по відношенню до граничного стану та результати випробувань. 
Слід звернути увагу, що вагомість показників фізичного зносу на другому 
рівні кваліметричної моделі пропонується визначати вартісним методом, тобто 
пропорційно їх вартості у кошторисі об’єкту. Такий підхід буде найбільш 
об’єктивним, оскільки зосереджені штучні споруди часто мають в рази більшу 
кошторисну вартість від вартості лінійних (дорожній одяг, розмітка та ін.), а їх 
стан значно важче охарактеризувати фізичними показниками. 
Виконаємо декомпозицію другого рівня показника «фізичний знос» квалі-
метричної моделі стану автомобільної дороги та побудуємо 3-й, 4-й і 5-й рівні 
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Рис. 7. Кваліметрична модель фізичного стану автомобільної дороги  
(частина 1): ** – визначається пропорційно вартості; *** – стан транспортних 
споруд оцінюється експертним методом, вагомість кожної із споруд визнача-
ється пропорційно вартості 
 
Розглянемо окремо показники фізичного зносу, починаючи з третього рів-
ня кваліметричної моделі (рис. 7). 
Стан елементів земляного полотна пропонується оцінювати експертним 
методом. Слід врахувати, що відповідно до [18] руйнування поверхні ґрунтових 
узбіч, розділювальних смуг і укосів земляного полотна не допускається глиби-
ною більше ніж 4 см. Емпіричним шляхом встановлено, що вагомість показни-
ка «стан неукріпленої частини узбіччя» складає 30 %, показника «укоси» – 
70 %. Таке співвідношення прийнято з урахуванням середніх геометричних ро-
змірів та складності усунення дефектів. Відповідно, на четвертому рівні моделі 
показник «укоси» характеризується двома показниками: «стан укосів» (70 %) та 
крутизна укосів (30 %). 
Споруди дорожнього водовідводу є зосередженими, тому їх вагомість про-
понується приймати пропорційно кошторисній вартості, а стан оцінювати екс-
пертним методом. 
Укріплена частина узбіччя складається з зупиночної смуги (неукріпленої) 
та укріпленої смуги узбіччя. Вагомість цих елементів була визначена експерт-
ним методом і склала, відповідно, 40 % та 60 %. 
Найпоширенішими транспортними спорудами на автомобільних дорогах 
загального користування є мостові споруди, тунелі, водопропускні труби, тран-
спортні розв'язки в одному рівні та транспортні розв'язки у різних рівнях. Ці 
споруди мають високу кошторисну вартість та великий, у порівнянні з більшіс-
тю елементів дороги, розрахунковий термін експлуатації. Стан транспортних 
споруд оцінюється експертним методом, вагомість кожної із споруд визнача-
ється пропорційно вартості. Для отримання повної інформації про актуальний 
стан мостових споруд доцільно користуватися базами даних аналітичних екс-
пертних систем управління мостами, які повноцінно функціонують в дорожній 
галузі різних країн. 
Аналогічно транспортним спорудам, стан протизасліплювальних елемен-
тів, світлофорів, засобів примусового зниження швидкості, інженерних облаш-
тувань, споруд дорожньої служби та об’єктів сервісу оцінюється експертним 
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Рис. 8. Кваліметрична модель фізичного стану автомобільної дороги  
(частина 2): 
****
 – стан протизасліплювальних елементів, світлофорів, засобів 
примусового зниження швидкості, інженерних облаштувань, споруд дорожньої 
служби та об’єктів сервісу оцінюється експертним методом, вагомість кожної із 











Окремо слід розглянути дорожній одяг та частину засобів організації до-
рожнього руху: розмітка, знаки, огородження, напрямні пристрої. Зазначені 
елементи наявні на усіх, без винятку, автомобільних дорогах. На них безпосе-
редньо впливають транспортні засоби, погодно-кліматичні чинники, діяльність 
з експлуатаційного утримання доріг. Стан цих елементів постійно змінюється, а 
термін експлуатації є порівняно нетривалим. Позитивним є те, що у дорожній 
галузі розроблена та діє система об’єктивних показників, які дають змогу оці-
нити відповідність дорожнього одягу, розмітки, знаків, огородження та напря-
мних пристроїв вимогам руху. Інформацію про характеристики дорожнього 
одягу можна отримати за допомогою програмних комплексів діючих систем 
управління станом покриттів [19].  
Критеріями стану дорожнього одягу є його міцність (характеризується мо-
дулем пружності), рівність (індекс IRI або рівність за поштовхоміром), зчіпні 
якості (коефіцієнт зчеплення) та міра ураження руйнуваннями і деформаціями. 
Вимоги до зазначених показників для доріг при введенні в експлуатацію після 
будівництва або при прийманні робіт після поточних ремонтів, а також під час 
експлуатації дороги регламентовані нормативними документами.  
У залежності від фактичного модуля пружності дорожнього одягу дорожні 
організації приймають управлінські рішення щодо доцільності капітального 
ремонту ділянки автомобільної дороги. А за аналізом показників рівності та ко-
ефіцієнту зчеплення приймаються рішення щодо поточного середнього ремон-
ту. Деформації та руйнування усуваються при виконанні реконструкції, капіта-
льного ремонту, поточних ремонтів, а також при експлуатаційному утриманні 
(аварійні роботи). Тому при оцінці ділянки дороги характеристики дорожнього 
одягу слід розглядати у чіткій послідовності.  
Спочатку оцінюється відповідність модуля пружності потрібному для да-
ної технічної категорії. Ця відповідність характеризується коефіцієнтом запасу 
міцності. Якщо модуль пружності не відповідає нормативним вимогам, то не-
обхідно виконувати капітальний ремонт, але при умові, що хоча б один із реш-
ти показників є гіршим від норми. Вагомість коефіцієнту запасу міцності емпі-
рично визначено у розмірі 60 %. Це значення приймається, якщо він нижчий від 
допустимого і хоча б один із решти показників не відповідає вимогам норм. 
Якщо коефіцієнт запасу міцності є достатнім, то його величина становить 0 %. 
При виконанні першої умови решта показників далі не розглядаються. 
Розрахунок диференційних показників міцності для кожного кілометра 
(для І категорії – прямого та зворотного напрямку окремо) автомобільної доро-









                                                         (9) 
 
де Еф – фактичне значення модуля пружності; Ен – нормативно допустиме зна-







Суть методу еквівалентних співвідношень є порівняння фактичних даних 
про параметр моделі з еталонним (нормативним) значенням. 
Аналіз проведених розрахунків доцільно виконувати у табличній формі 
(табл. 1) або у вигляді матриці показників. 
 
Таблиця 1 
Диференційні показники міцності 
Прямий напрямок руху Зворотній напрямок руху 
Початок 
км+ 
Кінець км+ E 
Початок 
км+ 
Кінець км+ E 
i0 i1 E1 i0 i1 E1 
i1 i2 E2 i1 i2 E2 
… …. … … …. … 
in-1 in Ei in-1 in Ei 
 
Диференційний показник міцності для сукупності ділянок з невідповідністю 
















   


                                (10) 
 
де n – кількість ділянок з невідповідністю параметрів встановленим норматив-
ним вимогам,  ;n N  n' – кількість ділянок з однаковим значенням показника, 
 ;n N  kl – коефіцієнт пропорційності довжини ділянки (приймається 1,0 для 
ділянки в один кілометр, для ділянок меншої довжини – вираховується пропор-
ційно),  0;1,0 .lk   
Далі слід розглядати коефіцієнт зчеплення, оскільки рівність безпосеред-
ньо залежить від наявності дефектів на покритті. Невідповідність коефіцієнту 
зчеплення діючим вимогам є критерієм прийняття управлінських рішень щодо 
виконання поточного середнього ремонту. Вагомість даного показника встано-
влено експертним методом на рівні 30 %. Якщо коефіцієнт зчеплення нижчий 
від допустимого, показники рівності та міри ураження деформаціями і руйну-
ваннями у подальшому не розглядаються. 
Розрахунок диференційних показників коефіцієнту зчеплення для кожної 
смуги руху, кожного напрямку, кожного кілометра автомобільної дороги про-





















ф  – фактичне значення коефіцієнта зчеплення; н  – нормативно допустиме 
значення коефіцієнта зчеплення згідно діючих нормативів з безпеки дорожньо-
го руху [18]. 
Результати розрахунків заносяться у табл. 2. 
 
Таблиця 2 
Диференційні показники коефіцієнта зчеплення 
Прямий напрямок руху Зворотній напрямок руху 
Початок 
км+ 
Кінець км+ φ 
Початок 
км+ 
Кінець км+ φ 
i0 i1 φ1 i0 i1 φ1 
i1 i2 φ2 i1 i2 φ2 
… …. … … …. … 
in-1 in φi in-1 in φi 
 
Диференційний показник коефіцієнта зчеплення для сукупності ділянок з 
невідповідністю параметрів встановленим нормативним вимогам розраховуєть-
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де n – кількість ділянок з невідповідністю параметрів встановленим норматив-
ним вимогам,  ;n N  n' – кількість ділянок з однаковим значенням показника, 
 ;n N  kl – коефіцієнт пропорційності довжини ділянки (приймається 1,0 для 
ділянки в один кілометр, для ділянок меншої довжини – вираховується пропор-
ційно),  0;1,0 .lk   
На наступному етапі побудови моделі слід розглянути показник рівності. 
Необхідно зазначити, що більше числове значення цього показника означає гі-
рший стан покриття. Крім того, якщо рівність не відповідає вимогам, а на діля-
нці наявні дефекти покриття, то цей показник слід повторно виміряти після 
усунення дефектів. Експертним методом будо визначено, що вагомість рівності 
необхідно приймати у розмірі 30 %, якщо на ділянці відсутні дефекти покриття, 
і 20 %, якщо дефекти є. У разі наявності дефектів та при незадовільній рівності 
вагомість цих показників додається. 
Розрахунок диференційних показників рівності дорожнього покриття про-
водимо для кожної смуги руху, кожного напрямку, кожного кілометра за фор-















                                                         (13) 
 
де Sн – нормативно допустиме значення показника рівності згідно діючих нор-
мативів з безпеки дорожнього руху [18]; Sф – фактичне значення показника рів-
ності. 
Результати розрахунків заносяться у табл. 3. 
 
Таблиця 3 
Диференційні показники рівності 
Прямий напрямок руху Зворотній напрямок руху 
Початок 
км+ 
Кінець км+ S 
Початок 
км+ 
Кінець км+ S 
i0 i1 S1 i0 i1 S1 
i1 i2 S2 i1 i2 S2 
… …. … … …. … 
in-1 in Si in-1 in Si 
 
Диференційний показник рівності для сукупності ділянок з невідповідніс-
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де n – кількість ділянок з невідповідністю параметрів встановленим норматив-
ним вимогам,  ;n N  n' – кількість ділянок з однаковим значенням показника, 
 ;n N  kl – коефіцієнт пропорційності довжини ділянки (приймається 1,0 для 
ділянки в один кілометр, для ділянок меншої довжини – вираховується пропор-
ційно),  0;1,0 .lk   
Руйнування та деформації (дефектність) дорожнього одягу прийнято хара-
ктеризувати мірою його ураження тим чи іншим типом дефектів [20]. Крім то-
го, враховують розповсюдженість його на ділянці дороги в один кілометр (у 
відсотках сумарної протяжності ділянок з даним типом руйнувань або дефор-
мацій). Класифікація руйнувань та деформацій включає п'ятнадцять видів 
(табл. 4), кожен вид має три рівня. 
Оцінка кожного показника здійснюється візуально групою експертів, яка 



















Тип руйнувань та 
деформацій 
Код 
Тип руйнувань та 
деформацій 
1 Лущення 6 Колійність 11 
Тріщини загальні 
поперечні 
2 Викришування 7 Просідання 12 Сітка тріщин 
3 Вибоїни 8 Проломи 13 Тріщини поздовжні 
4 Гребінка 9 
Руйнування країв 
дорожнього одягу 
14 Косі тріщини 






ючого шару одягу 
 
Спочатку визначені характеристики ураження потрібно усереднити з ура-
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де D1, D2, D3 – міра ураження ділянки деформаціями (руйнуваннями) першого, 
другого та третього рівнів, відповідно, %; 
( 1)
m
i iD    – усереднене значення міри 
ураження ділянки дороги від км і до км (і+1) деформацією (руйнуванням) типу 
m, %;  ;i n  n – кількість ділянок з невідповідністю параметрів встановленим 
нормативним вимогам;  ;n N   .m N  
На наступному етапі відбувається усереднення усіх типів дефектів у межах 
окремих і-тих кілометрових ділянок. 
Усереднене значення міри ураження ділянки від км і до км (і+1) усіма ная-
вними типами деформацій (руйнувань) визначається за формулою: 
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i iD    ( 1) ,
III
i iD    ( 1)
ІII
i iD    – сума усереднених значень міри ураження ділянки 
дороги від км і до км (і+1) деформаціями (руйнуваннями) І (незначні), ІІ (сере-
дні) та ІІІ (критичні) типів, відповідно, %;  ;i n  n – кількість ділянок з невід-
повідністю параметрів встановленим нормативним вимогам;  .n N  
До незначного типу руйнувань та деформацій відносять такі, що не впли-
вають на безпеку руху, носять локальний характер, свідчать про зниження 
окремих показників матеріалу дорожньої конструкції – тип 1, 2 відповідно до 
[20] (табл. 4). 
Середній тип руйнувань та деформацій включає такі, що не впливають на 
безпеку руху, але свідчать про початок зниження міцності дорожньої конструк-
ції – тип 11, 13, 14, 15 (табл. 4). 
До критичного типу руйнувань та деформацій відносять такі, що суттєво 
впливають на безпеку руху та свідчать про втрату конструкцією несної здатно-
сті – тип 3 – 10, 12 (табл. 4). 
Розрахунок для І категорії дороги виконується для кожного напрямку 
окремо. 
Далі виконується розрахунок диференційного показника міри ураження 
сукупності ділянок автомобільної дороги з невідповідністю параметрів встано-
вленим нормативним вимогам окремо по кожному з експертів за формулою: 
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                                  (17) 
 
де il  – протяжність і-тої ділянки з невідповідністю параметрів встановленим 
нормативним вимогам;  ;i n  n – кількість ділянок з невідповідністю парамет-
рів встановленим нормативним вимогам;  ;n N  L – загальна довжина оціню-
ваної дороги; k – присвоєний умовний номер експерта,  .k N  
Розрахунок по кожному з експертів виконується спочатку окремо, потім 











                                                     (18) 
 
де r – кількість експертів,  .r N  
Далі необхідно, використовуючи стандартизовані методи оцінки похибок 
(метод перевірки узгодженості думок за коефіцієнтом конкордації, за ранговою 
кореляцією Спірмена, Кендала тощо), визначити адекватність суджень експер-











татувати, що експертні методи мають похибку до 5–10 %, що відповідає похиб-
кам методів інструментального вимірювання. 
 
5. Результати апробації розробленої моделі вагомостей параметрів  
На основі розробленої моделі була проведена оцінка стану автомобільної 
дороги ІII категорії. Вихідними даними для визначення вагомостей вартісними 
методами є глави зведених кошторисних розрахунків будівництва автомобіль-
ної дороги (табл. 5). 
 
Таблиця 5 











тис. у. о. 
Перерахована 
вартість з цін 
2008 р. у ціни 
2018 р. індексу-
















3889,29 5385,83 15,99 14,68 




10266,71 14089,82 42,20 38,41 
 Всього 24328,27 36683,08 100 100 
 
Спочатку було використано вартісний метод за зведеним кошторисним ро-
зрахунком вартості будівництва автомобільної дороги у сучасних цінах 






Земляне полотно 24,94 % 
Штучні споруди 15,99 % 
  Дорожній одяг 16,87 % 
  Обстановка дороги 42,20 % 
 
Рис. 9. Фрагмент розрахунку вагомості параметрів моделі за вартісним методом 
 
Оскільки в апробації використано існуючий об’єкт (не новий), то було 
прийнято рішення виконати додатково розрахунки за методом вартості витрат 
по відновленню, який теж входить в групу вартісних методів. Для цього було 








хований за індексами Міністерства регіонального розвитку у ціни 2018 року 
(рис. 10). 
 
Фізичний (експлуатаційний) знос автомобільної дороги 
Земляне полотно 23,87 % 
Штучні споруди 14,68 % 
  Дорожній одяг 23,03 % 
  Обстановка дороги 38,41 % 
 
Рис. 10. Фрагмент розрахунку вагомості параметрів за методом вартості витрат 
по відновленню 
 
У дослідженні були використані одні і ті ж вихідні дані у вигляді коштори-





































Рис. 11. Графік коефіцієнтів вагомості для побудови моделі якісного стану  
фізичного (експлуатаційного) зносу автомобільної дороги, отриманих двома 
вартісними методами 
 
Розбіжність між застосуванням двох методів викликана рядом факторів 
впливу на формування кошторисної вартості будівництва автомобільної дороги 
в різні роки. Зокрема, це застосування різних кошторисних нормативів, зміна 
технології виконання робіт, використання різних матеріально-технічних ресур-
сів, а також використання укрупнених індексів вартості будівництва за методом 
вартості витрат по відновленню. 
Узгодження застосованих до розрахунків двох методів, заснованих на вар-
тості, виконано запропонованим методом суб’єктивного зважування кінцевих 
результатів за формулою (7) за допомогою MS Excel. Для цього було побудова-
но лінійну регресійну залежність по типу: 
 












де Y – значення функції; х1, х2,…, хk – незалежні змінні; a0, a1, a2, …, ak – коефі-
цієнти апроксимації наявних даних. 
Оскільки в апробації побудованої моделі було застосовано тільки два ме-
тоди, враховуючи формулу (7) та (19), маємо рівняння: 
 
0 1 1 2 2,im z z m z m                                      (20) 
 
За допомогою методу найменших квадратів було виконано оцінку параме-
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Рис. 12. Графічне відображення результатів розрахунків апроксимації  
наявних даних 
 
Узагальнюючи експертні оцінки, емпіричні підходи та вартісний метод ви-
значення вагомості окремих елементів, можна отримати повну кваліметричну 









        Інтенсивність руху 30 %           
        
Параметри елементів плану 
і поздовжнього  
профілю 15 % 
Поздовжній похил ділянки дороги  
33,3 %     
        
Радіус опуклої кривої у профілі  
16,7 %     
              
Радіус увігнутої кривої у профілі 
16,7 %     
              
Довжина прямих ділянок 
33,3 %     
              
 
Ширина проїзної частини  
45 %     
              
Поперечні похили проїзної частини  
18 %     
                    
Ширина укріпленої смуги  
50 % 
        
Параметри поперечного 
 профілю автомобільної  
дороги 15 % 





      





Поперечні похили узбіч 
4,5 %             
  
      
      
Ширина розділювальної смуги  
10 % 
Ширина укріпленої смуги 




автомобільної дороги  
15 % 






      
Показники коефіцієнтів безпеки 
14,29 %     
  
    
Наявність місць концентрації ДТП 
14,29 %        
        
Показники ділянки  
автомобільної дороги з безпеки 
дорожнього руху 20 % 
Відстань від крайки проїзної частини 
до зелених насаджень  
14,29 %     
  
      
Видимість дороги у плані та профілі  
14,29 %     
  
      
      
Видимість перетинів в одному рівні з 
дорогою, що примикає  
14,29 %     
Кв  
  
          
Відстань до забудови до проїзної 
частини і її характеристики 
14,29 %     
  
          
Довжина населеного пункту 
14,29 %     
    Оцінка впливу на  
навколишнє середовище  
(гігієнічні показники) 20 % 
Рівень забруднення внаслідок 
транспортних викидів  






      
Шумове забруднення 
50 %     
 Земляне полотно 23,69 %   
    Штучні споруди 12,98 %      
    Дорожній одяг 22,71 %      
    Обстановка дороги 40,63 %      
  
 
Рис. 13. Кваліметрична модель якісного стану автомобільної дороги  











Далі було виконано оцінку вільного члена регресії та проаналізовано за-
пропонований підхід на адекватність за допомогою стандартних похибок, кое-
фіцієнта детермінації та F-критерію Фішера. Результати проведеного аналізу 
показали, що стандартна похибка складає 0,05 (5 %). Коефіцієнт детермінації 
склав 0,894, що означає відповідність побудованої регресійної моделі фактич-
ним даним. Значимість зв'язку перевірена за допомогою F-критерію Фішера. 
Розрахункове значення F-критерію пораховано з імовірністю в 0,95 і складає 
9,39, що практично відповідає табличному (9,55) зі ступенем свободи 3 та по-
хибкою в 0,06 (6 %). 
 
6. Обговорення результатів створення моделі вагомостей параметрів 
активів у складі інформаційно-управлінської системи  
Проведена апробація моделі вагомостей параметрів дорожньо-
транспортних активів показала, що: 
1) запропоновані принципові підходи до побудови багаторівневої ієрархіч-
ної системи показників оцінки ділянки автомобільної дороги дозволяють в пов-
ній мірі врахувати специфіку дорожнього активу; 
2) виконана декомпозиція моделі оцінки якісного стану автомобільної до-
роги за методом ієрархій дозволила обґрунтувати показники та характеристики 
автомобільної дороги, які в подальшому справлятимуть вплив на достовірність 
грошової оцінки; 
3) розроблена концепція визначення вагомостей параметрів дорожньо-
транспортних активів ґрунтується на раціональному поєднанні методів, моде-
лей і прийомів, що в результаті можна підтвердити відносно низькою похибкою 
розрахунків; 
4) побудована модель вагомостей параметрів дорожньо-транспортних акти-
вів дозволяє значно підвищити критерій довіри до кваліметричної моделі грошо-
вої оцінки автомобільної дороги, що у подальшому буде критерієм прийняття 
ефективних обґрунтованих управлінських рішень щодо дорожньо-транспортних 
активів на базі інформаційно-управлінської системи грошової оцінки. 
Традиційні підходи до визначення параметрів моделі оцінки активів, на 
відміну від запропонованих, не враховують специфіку активів дорожньо-
транспортного сектору. Запропонована модель розроблена з урахуванням спе-
цифічних особливостей параметрів та характеристик дорожніх активів, а також 
базується на комплексному підході щодо раціонального поєднання методів ви-
значення і обґрунтування вагомостей параметрів та характеристик. Це дозволяє 
отримати високу достовірність розрахунків, низьку похибку у результатах за-
стосування експертних методів та узгодити вартісні методи. До недоліків засто-
сування розробленої моделі можна віднести умовний суб’єктивізм, оскільки 
частина вагомостей все ж таки визначається за думкою експертів, та похибки в 
визначенні рівнів та параметрів кваліметричної моделі. Зазначені недоліки мо-
жна нівелювати, приймаючи раціональну кількість експертів у групі та оціню-
ючи модель на виході методами оцінки похибки та регресійним аналізом. Дода-
тково пропонується встановлювати рівень компетентності експертів. При за-








результатів аналітичних розрахунків. В дослідженні було проаналізовано за-
пропонований підхід на адекватність за допомогою стандартних похибок, кое-
фіцієнта детермінації та F-критерію Фішера. За результатами проведеного ана-
лізу можна зробити висновок, що запропонована модель є адекватною зі стан-
дартною похибкою в 5%. Значимість зв'язку за F-критерієм Фішера встановлена 
з імовірністю в 0,95 та має розбіжність з табличним значенням у 6 %, що підт-
верджує достовірність моделі. 
Результати цих наукових досліджень будуть покладені у розвиток інфор-
маційно-управлінської системи грошової оцінки дорожньо-транспортного ком-
плексу, метою функціонування якої є обґрунтування раціональних управлінсь-
ких рішень щодо дорожніх активів.  
 
7. Висновки 
1. Виконано підбір параметрів фізичного та функціонального зносу доро-
жніх активів на прикладі автомобільної дороги, що дозволило побудувати бага-
торівневу ієрархічну систему показників оцінки об’єкта. Обґрунтовано номенк-
латуру показників якісного стану об'єкта, яка включає відповідно чотири та 
п’ять рівнів властивостей для функціонального та фізичного зносу ділянки ав-
томобільної дороги. Вибір показників та параметрів здійснено згідно до сучас-
них нормативних вимог в дорожньому будівництві.  
2. Виконано аналіз груп методів визначення коефіцієнтів вагомості показ-
ників якісного стану автомобільної дороги вищої технічної категорії для прове-
дення вартісної оцінки. Встановлено, що найбільш доцільними є методи вартіс-
ний, експертний і метод еквівалентних співвідношень, які підібрано до відпові-
дних властивостей. Раціональна комбінація цих методів визначена шляхом вио-
кремлення специфічних особливостей характеристик, параметрів та властивос-
тей конструктивних елементів об’єкта оцінки – ділянки автомобільної дороги.  
3. На основі експертного та аналітичного підходів визначено коефіцієнти 
вагомості показників якісного стану моделі для доріг вищих технічних катего-
рій. Сформована повна універсальна модель, яка дозволяє оцінити якісний стан 
об’єкта за фізичним та функціональним зносом. Адекватність запропонованої 
моделі підтверджується стандартною похибкою у 5 % та значимістю зв’язку за 
F-критерієм Фішера, яка встановлена з імовірністю в 0,95 та підтверджує дос-
товірність розробленої моделі. 
Розроблена повна універсальна кваліметрична модель грошової оцінки ав-
томобільної дороги є основним параметром інформаційно-управлінської систе-
ми грошової оцінки з обґрунтування управлінських рішень щодо дорожньо-
транспортних активів.  
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